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Steuervorrichtung und Verfahren zur Ansteuerung eines Insassen- 

und/oder Partnerschut zmittels 

Die Erfindung betrifft eine Steuervorrichtung zur Ansteuerung 
eines Insassen- und/oder Partnerschut zmittels fur ein Kraft - 
fahrzeug nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 und ein Verfahren 
zur Ansteuerung eines Insassen- und/oder Partnerschutzmittels 
fur ein Kraf tf ahrzeug nach dem Oberbegriff des Anspruchs 8. 

Aus der DE 100 29 061 Al ist ein Insassenschutzsystem mit einem 
elektromotorischen Gurtstraffer zum Straffen eines Sicherheits- 
gurts, und mit einer Steuervorrichtung zur Ansteuerung des 
Gurtstraf f ers bekannt. Die Steuervorrichtung ermittelt mittels 
Fahrdynamikgr often wie Fahrgeschwindigkeit r Gierwinkel, Gier-, 
Quer- und Langsbeschleunigung und Stellgrofien wie Pedalwe'g, Pe- 
dalkraft oder Lenkwinkel, ob eine -potentielle Unf allsituation 
vorliegt. Wenn eine potentielle Unf allsituation ermittelt wird, 
so erfolgt eine Ansteuerung und Auslosuhg des elektromotori- 
schen Gurtstraf f ers . 

Bei einem derartigen Insassenschutzsystem konnen unerwiinschte 
Auslosevorgange von Insassenschutzmitteln auftreten, d.h. dass 
beispielsweise ein Straffen des Sicherheitsgurts erfolgt, ohne 
dass dies die Fahrsituation erfordert und insbesondere ohne 
dass dies dem Fahrer oder anderen Fahrzeuginsassen angemessen 
erscheint. 

Eine vergleichbare Problematik tritt bei ansteuerbaren Partner- 
schutzmitteln, wie beispielsweise einer praventiv auf stellbaren 
Motorhaube, ausfahrbaren FuJigSngerprallelementen oder hartever- 
stellbaren Oberf lachenelementen des Fahrzeugs auf. 
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Aus der gattungsbildenden WO 01/79036 Al ist eine Anordnung zur 
weitgehenden Reduktion von unerwiinschten Auslosevorgangen einer 
Ruckhalteeinrichtung in einem Kraf tf ahrzeug bekannt. Von dieser 
Anordnung wird unter Heranziehen einer im Fahrzeug erfassten 
5 Drehrate eine Oberrollentscheidung getroffen. Diese Oberroll- 
entscheidung dient zum Auslosen eines Ruckhaltemittels. Urn eine 
. unerwunschte Auslosung des Ruckhaltemittels zu vermeiden, um- 
fasst die Anordnung' zusatzlich eine Plausibilisierungseinrich- 
tung, welche unter Auswertung im Fahrzeug erfasster Beschleuni- 
10 gungswerte eine Plausibilisierung der Oberrollentscheidung 

©durchfuhrt, d. h. ermittelt ob die Oberrollentscheidung plausi- 
bel ist. Nur eine als plausibel erkannte Oberrollentscheidung 
fuhrt zu einem Auslosen der Ruckhalteeinrichtung. Eine Plausi- 
bilisierung erfolgt beispielsweise durch eine kombinierte 
15 Schwellwertabf rage fur die Langs- und Querbeschleunigung . 

Ausgehend von der WO 01/79036 Al als nachstliegendem Stand der 
Technik ist es Aufgabe der Erfindung, eine verbesserte Plausi- 
bilisierung einer Ausloseentscheidung fur Insassen- und/oder 
20 Partnerschutzmittel zu ermoglichen, wodurch die Anzahl der un- 
erwiinschten Auslosevorgange reduziert werden kann. 

Diese Aufgabe wird durch eine Steuervorrichtung zur praventiven 

•Ansteuerung eines Insassen- und/oder Partnerschut zmittels mit 
den Merkmalen des Patentanspruchs 1, und durch ein Verfahren 
zur Ansteuerung eines Insassen- und/oder Partnerschutzmittels 
mit den Merkmalen des Patentanspruchs 8 gelost. 

Mittels der erf indungsgemafien Losung wird verhindert oder zu- 
30 mindest die Wahrscheinlichkeit dafur verringert, dass ein uner- 
wiinschter und/oder ein unnotiger Auslosevorgang eines Insassen- 
und/oder Partnerschutzmittels erfolgt. Insbesondere der Fahrer, 
aber auch andere Fahrzeuginsassen oder FuBganger werden nicht 
irritiert oder unnotig belastigt. 

35 

Zudem kann eine Beanspruchung eines reversiblen Schut zmittels, 
z. B. eines reversiblen Gurtstraf f ers, aufgrund einer Vermel- 
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dung nicht erf orderlicher Auslosevorgange vermindert werden. 
Hierdurch wird die Lebensdauer von ansteuerbaren Schut zmitteln 
mit einer begrenzten Anzahl (z. B. 500) garantierter Auslose- 
zyklen verlangert und/oder es konnen kleinere und gunstigere 
Riickhaltesysteme mit einer kleineren Anzahl garantierter Auslo- 
sezyklen verwendet werden. 

Als Eingangssignal der Entscheidungsstuf e wird insbesondere ein 
Ausgangssignal eines Fahrdynamikregelsystems und/oder ein Aus- 
gangssignal eines Bremsassistenzsystems herangezogen . Bei- 
spielsweise wird eine Ausloseentscheidung dann getroffen, wenn 
ein vorgebbares Signal eines Fahrdynamikregelsystems und/oder 
eines Bremsassistenzsystems erfasst wird. Das vorgebbare Signal 
ist insbesondere ein Aktivierungssignal, d.h. ein Signal, wel- 
ches bei einer Aktivierung des Fahrdynamikregelsystems und/oder 
des Bremsassistenzsystems zum Eingriff in die Fahrdynamik aus- 
gegeben wird. Dies hat den Vorteil, dass eine fruhzeitige Aus- 
loseentscheidung ermoglicht wird. 

Wesentlich bei der erf indungsgemaften Plausibilisierung der Aus- 
loseentscheidung ist die Erkennung eines vom Fahrer willentlich 
und kontrolliert herbeigef iihrten Fahrverhaltens des Fahrzeugs, 
und hierbei insbesondere die Unterscheidung eines vom Fahrer 
willentlich herbeigef iihrten Fahrverhaltens von einem auf Re- 
f lexhandlungen und schnellen Reaktionshandlungen beruhenden 
Fahrverhalten und/oder von einem nicht vom Fahrer aktiv herbei- 
gef iihrten Fahrverhalten. 

Es ist besonders vorteilhaft, wenn die Bewertung der Plausibi- 
litat einer Ausloseentscheidung durch die Plausibilisie- 
rungsstufe schnell erfolgt. Urn eine sehr schnelle Plausibili- 
sierung zu ermoglichen, werden in einer vorteilhaf ten Ausfiih- 
rungsform der Erfindung parallel oder zumindest nahezu zeit- 
gleich zur Ausloseentscheidung ein Wunschf ahrverhalten durch 
Betrachten eines begrenzten zuriickliegenden Zeitraums von bei- 
spielsweise 5s oder 1 min. ermittelt, d.h. unter Heranziehen 
von in diesem Zeitraiim erfassten oder diesen Zeitraum beschrei- 
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benden GroJSen. Hierdurch kann eine Ausloseentscheidung in Echt- ' * 
zeit, d.h. ohne wesentlichen Zeitverzug zuverlassig plausibili- 
siert werden. 

5 Zur Plausibilisierung der Ausloseentscheidung und insbesondere 

zur Oberprufung, ob es sich bei dem sicherheitskritischen Fahr- . 
verhalten urn ein Wunschf ahrverhalten im Sinne eines vom Fahrer 
g'ewollt und kontrolliert herbeigef uhrten Fahrverhaltens des 
Fahrzeugs handelt, werden insbesondere vom Fahrer vorgegebene 
10 Steuer- und Stellgrofien wie z.B. Lenkwinkel und Pedalstellung 
^ttm^ und insbesondere die zeitliche Anderung der Steuer- und Stell- 
■ m grofien, sowie vom Fahrer vorgegebene Systemeinstellungen, wie 
^ z.B. der Status oder das Ein- und Ausschalten einer Antriebs- 
schlupfregelung oder eines Fahrdynamikregelsystems herangezo- 
15 gen. Auch fahrer- und f ahrstreckenbezogene Groften, wie Fahrstil 
oder ubliche Routenwahl konnen zur Ermittlung des Wunschfahr- 
verhaltens herangezogen werden. Weitere im Fahrzeug erfasste 
Grolien, welche vorteilhaft zur Ermittlung des Wunschf ahrverhal- 
tens herangezogen werden konnen, sind f ahrdynamische Grofien. 

20 

Insbesondere aus dem zeitlichen Verlauf , beispielsweise aus der 
Amplitude, der Haufigkeit oder der Geschwindigkeit einer zeit- 
lichen Veranderung der f ahrdynamischen GroJien, als fur das 

•Fahrverhalten indikativer Grofien, kann auf ein Wunschf ahrver- 
halten geschlossen werden. 

In einer vorteilhaf ten Ausgestaltung der Steuervorrichtung 
zieht die Plausibilisierungsstuf e die zeitliche Anderung einer 
die Fahrdynamik kennzeichnenden GroJie heran, urn die Plausibili- 

30 tat einer Ausloseentscheidung zu ermitteln. Von der Plausibili- 
sierungsstuf e wird eine Ausloseentscheidung als unplausibel be-- 
wertet, falls die zeitliche Anderung der die Fahrdynamik kenn- 
zeichnenden Grolie eine vorgebbare Anderungsgeschwindigkeits- 
schwelle unterschreitet, d.h. sich nur sehr langsam andert. So 

35 wird beispielsweise bei einer langsamen, d. h. nicht sprunghaft 
und uber einen langeren Zeitraum von z. B. mehreren Sekunden 
anwachsenden Gierrate eine Ausloseentscheidung aufgrund eines 
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erfassten, uber einem Schwellwert liegenden Gierratenwertes als 
unplausibel verworfen, da auf einen durch den Fahrer willent- 
lich und kontrolliert herbeigef uhrten Fahrzustand geschlossen 
wird. Solche Fahrzustande treten beispielsweise bei Testkreis- 
fahrten oder bei spiralf ormigen Parkhauszuf ahrten auf, in denen 
die bei unverandertem Kurvenradius die Fahrgeschwindigkeit 
langsam gesteigert wird. 

Dieses Beispiel kann auf alle anderen, auf einen sicherheits- 
kritischen Fahrzustand hindeutende Grofien, wie z. B. den 
Schwimmwinkel oder das Bremsmoment ubertragen werden. Auch 
hierbei werden Test- und Vorf uhrsituationen am Verlauf der er- 
fassten Parameter erkannt und eine Auslosung eines Schutzmit- 
tels verhindert. 

Unkontrollierte Fahrzustandsanderungen, z B. Fahrzustandsande- 
rungen durch die der Fahrer uberrascht wird, fuhren dagegen 
weiterhin zu einer Auslosung des Insassenschutzmittels . 

In einer anderen vorteilhaf ten Ausgestaltung der Erfindung wird 
dann auf ein vom Fahrer willentlich und kontrolliert herbeige- 
fuhrtes Fahrverhalten geschlossen, wenn innerhalb eines vorgeb- 
baren Zeitintervalls eine vergleichbare Fahrsituation in vor- 
gebbarer Haufigkeit, vorliegt. Erfolgt beispielsweise zum drit- 
ten mal innerhalb eines Zeitintervalls von zwei Minuten eine 
Notbremsung, wobei jeweils die Ausgangsgeschwindigkeit zu 
Bremsbeginn zwischen 60 und 80 km/h lag, so wird auf ein wil- 
lentlich und kontrolliert herbeigef iihrtes Fahrverhalten ge- 
schlossen. Im beschriebenen Beispiel kann davon ausgegangen 
werden, dass eine Test- oder Vorf uhrsituationen vorliegt. 

Ebenso konnen Unter- oder Obersteuern und weitere sicherheits- 
kritische Fahrzustande mit anderen Ausgangsgeschwindigkeitsbe- 
reichen zur Bewertung einer Ausloseentscheidung als unplausibel 
fuhren. Wesentlich bei dieser Ausgestaltung ist es, dass eine 
vorgebbare Anzahl an Wiederholungen (zumindest eine) einer si- 
cherheitskritischen Fahrsituation innerhalb eines vorgebbaren 
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Zeitraums stattf indet . Dann wird ab der vorgebbaren Anzahl an 
Wiederholungen die Ausl6sung des Insassenschutzmittels aufgrund 
dieser Fahrsituation durch die Plausibilisierungsstuf e verhin- 
dert . 

Hierbei wird ausgenutzt, dass im Anschluss an tatsachliche si- 
cherheitskritische Situationen die Verkehrssituation und der 
Fahrstil so sind, dass eine gleiche sicherheitskritische Situa- 
tion nicht innerhalb eines kurzen Zeitraums von bspw. 20 s oder 
2 min. erneut auftritt, insbesondere, dass sich innerhalb eines 
solchen Zeitraums eine ahnliche oder eine weitgehend gleiche 
Situation wiederholt. Insbesondere gilt dies fur eine mehrf ache 
Wiederholung innerhalb eines kurzen Zeitraums. 

Urn die Zuverlassigkeit einer Plausibilisierung zu erhohen, kbn- 
nen zusatzlich von der erf indungsgemafien Steuervorrichtung wei- 
tere Kriterien uberpriift werden. So kann beispielsweise bei ei- 
ner innerhalb weniger Minuten wiederholt auftretenden Notbrems- 
situation zusatzlich uberpriift werden, ob der Lenkwinkel oder 
die Gierrate einen gleichen oder zumindest einen ahnlichen Wert 
in jeder Notbremssituation aufweisen. Nur wenn dies erfiillt 
ist, wird auf eine willentlich und kontrolliert herbeigef iihrte 
Fahrsituation geschlossen und die Ausloseentscheidung, welche 
aufgrund der Notbremssituation erfolgt, als unplausibel bewer- 
tet . 

In einer weiteren Ausgestaltung der erf indungsgemaBen Steuer- 
vorrichtung werden zusatzlich Sonderf ahrsituationen vorgegeben, 
wobei nur bei Vorliegen einer der vorgegebenen Sonderf ahrsitua- 
tionen eine Ausloseentscheidung als unplausibel ausgefiltert 
und die Auslosung eines Insassenschutzmittels verhindert wird. 
Diese Sonderf ahrsituationen schranken den Bereich der nicht zu 
einer Auslosung eines Insassenschutzmittels fuhrenden Fahrsitu- 
ationen auf eine vorgebbare Menge ausgewahlter Situationen ein, 
so dass die Bewertung einer Ausldseentscheidung als unplausibel 
mit besonders hoher Sicherheit erfolgen kann. 
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Das Vorliegen einer Sonderf ahrsituation wird von der Steuervor- 
richtung beispielsweise an einem fur diese Sonderf ahrsituation 
charakteristischen vorgebbaren Fahrdynamikmuster erkannt. Ein 
vorgebbares Fahrdynamikmuster bedeutet, dass fur einen Satz von 
FahrdynamikgroJJen ein Wertebereich festgelegt ist und die Werte 
verschiedener FahrdynamikgroJJen in einer festgelegten Beziehung 
zueinander stehen, also die Wertebereiche- einen vorgebbaren Zu- 
sammenhang auf weisen . 

Alternativ oder erganzend hierzu konnen Sonderf ahrsituationen 
auch durch StellgroBen wie Lenkwinkel und Gaspedalstellung cha- 
rakterisiert werden. 

Weiterhin konnen zum Charakterisieren und Erkennen von- Sonder- 
fahrsituationen durch die Plausibilisierungsstuf e zusatzlich 
Umgebungsgroften, wie beispielsweise die Aulientemperatur , die 
StraiJenverhaltnisse, der Reibbeiwert zwischen Reifen und Fahr- 
bahn, die mittels eines Positionserf assungssystems erfasste Po- 
sition des Fahrzeugs, der Abstand zu einem vorausf ahrenden 
Fahrzeug oder zu Objekten in der Umgebung des Fahrzeugs, der 
Stralientyp (Autobahn, Dorfstraiie, Anliegerstrafle, Parkplatz) 
herangezogen werden. 

Diese Grofien konnen selbstverstandlich auch vorteilhaft dazu 
herangezogen werden, urn erf indungsgemafi zu ermitteln, ob das 
sicherheitskritische Fahrverhalten einem Wunschf ahrverhalten 
entspricht . 

Sonderf ahrsituationen konne insbesondere durch einen vorgebba- 
ren statischen Zusammenhang und/oder durch einen vorgebbaren 
dynamischen Zusammenhang von Wertebereichen charakterisiert 
werden. Es ist zudem moglich eine Sonderf ahrsituation anhand 
des dynamischen Verlaufs einer einzigen Fahrdynamikgrofte zu 
charakterisieren und zu erkennen. Als Sonderf ahrsituationen 
konnen zum Beispiel Kreisf ahrten, Slalomf ahrten, Testbremsun- 
gen, Driften urn eine Kurve, Fahren auf Schnee oder Eis usw., 
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sowie Kombinationen hiervon anhand charakteristischer Grofien 
vorgegeben und erkannt werden. 

In einer weiteren Ausgestaltung der erf indungsgemafien Steuer- 
vorrichtung zieht die Plausibilisierungsstuf e eine fur eine An- 
derung des Aktivierungszustands und eine fur eine Anderung des 
Betriebszustands eines durch ein System Oder manuell durch den 
Fahrer ein- und ausschaltbaren Fahrdynamikregelsystems indika- 
tive Grolie heran, urn eine Ausloseentscheidung zu plausibilisie- 
ren. Da bei eingeschaltetem Fahrdynamikregelsystem niedrigere 
Schwellwerte fur sicherheitskritische Situationen gelten konnen 
als bei ausgeschaltetem Fahrdynamikregelsystem, kann ein Wech- 
sel des Betriebszustands eine Ausloseentscheidung bewirken. Ei- 
ne solche Ausloseentscheidung, welche durch den Betriebszu- 
standswechsel bewirkt wird, ist unerwtinscht und wird von der 
Plausibilisierungsstuf e verworf en. 

Beispielsweise wird bei einem Schleudervorgang als einem si- 
cherheitskritischen Fahrverhalten zum Einen der Betriebszustand 
eines Fahrdynamikregelsystems (Fahrdynamikregelsystem Ein/Aus) 
und zum Anderen der Aktivierungszustand des Fahrdynamikregel- 
systems (Eingriff in die Fahrdynamik: ja/nein) erfasst. Es wird 
dann eine Ausloseentscheidung als unplausibel verworfen, wenn 
das Fahrdynamikregelsystem erst kurz vor der Ausloseentschei- 
dung vom Betriebszustand Aus in den Betriebszustand Ein gewech- 
selt hat. 

Nachfolgend wird eine vorteilhafte Ausf ilhrungsf orm der erfin- 
dungsgemafien Steuervorrichtung zur Ansteuerung. eines Insassen- 
und/oder Partnerschut zmittels anhand der Zeichnung naher be- 
schrieben: 

Dies erfolgt speziell anhand einer Ansteuerung eines Insassen- 
schutzmittels . Hierunter sind zusatzlich zu den Insassenschutz- 
mitteln wie beispielsweise Gurtstraf f er, Kniepolster, in Posi- 
tion oder Harte verstellbare Sitzkomponenten und andere ansteu- 
erbare Stutz und Dampf ungselemente auch die Ansteuerung zum 



Schliefien eines Schiebedachs oder der Seitenscheiben oder die 
Verstellung eines Sitzes in eine kollisionsoptimale Position zu 
verstehen. Selbstverstandlich ist eine Ansteuerung eines Part- 
nerschutzmittels wie beispielsweise einer in der Neigung ver- 
stellbaren Motorhaube oder ein ausfahrbares Fuflgangeraufprall- 
dampf ungselement auf die selbe Weise und mit der selben Steuer- 
vorrichtung ebenso moglich. 

Die einzige Figur zeigt ein Blockschaltbild einer erf indungsge- 
maften Steuervorrichtung 1 zur Ansteuerung eines Insassenschutz- 
mittels 2. Die Steuervorrichtung 1 umfasst eine Entscheidungs- 
stufe 3 und eine Plausibilisierungsstuf e 4. 

Die Entscheidungsstuf e 3 erfasst Grofien 5, 6 und 7, insbesonde- 
re f ahrdynamische Grofien, welche beispielsweise von Steuergera- 
ten und Sensoren wie einem ABS-Regelsteuergerat , einem Raddreh- 
zahlsensor, einem Gierratensensor oder einem Umgebungs sensor 
stammen. Mittels der erfassten Grofien 5, 6, 1 ermittelt die 
Entscheidungsstufe 3, ob ein sicherheitskritisches Fahrverhal- 
ten des Fahrzeugs vorliegt, und gibt gegebenenf alls eine dem 
sicherheitskritischen Fahrverhalten entsprechende Ausloseent- 
scheidung fur das Insassenschutzmittel 2 aus. Die Ausloseent- 
scheidung kann aus einem einfachen Signal zur Aktivierung des 
Insassenschutzmittels 2 bestehen, oder zusatzlich den Auslose- 
zeitpunkt, die Auslosecharakteristik, die Auslosegeschwindig- 
keit, die Auslosestarke und die Ansteuerungsdauer des Insassen- 
schutzmittels' 2 umfassen. 

Die Plausibilisierungsstuf e 4 umfasst eine erste Teilstufe 8 
zur Ermittlung eines Wunschf ahrverhaltens, d-h. eines vom Fah- 
rer absichtlich und kontrolliert herbeigef uhrten Fahrverhaltens 
des Fahrzeugs, und eine zweite Teilstufe 9 zur Bewertung der 
Ausloseentscheidung . 

Zur Ermittlung des Wunschf ahrverhaltens zieht die erste Teil- 
stufe 8 im Fahrzeug erfasste GroJien 7, 10, 11, wie beispiels- 
weise den Lenkwinkel, die Raddrehzahlen, den Gas- und Bremspe- 
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dalweg und die Gierrate und/oder den zeitlichen Verlauf dieser 
Groflen heran. Insbesondere konnen zur Plausibilisierung auch 
Grofien herangezogen werden, die von der Entscheidungsstuf e 3 
nicht berucksichtigt werden. Das ermittelte Wunschf ahrverhalten 
wird an die zweite Teilstufe 9 ubermittelt. 

Die zweite Teilstufe 9 erfasst das von der ersten Teilstufe 8 
ermittelte Wunschf ahrverhalten und das von der Entscheidungs- 
stufe 3 iibermittelte sicherheitskritische Fahrverhalten, und- 
vergleicht, ob das Wunschf ahrverhalten innerhalb vorgebbarer 
Grenzen dem sicherheitskritischen Fahrverhalten entspricht . 1st 
dies der Fall, so bewertet die zweite Teilstufe 8 die auf dem 
sicherheitskritischen Fahrverhalten basierende Ausloseentschei- 
dung als unplausibel, und verhindert ein auf dieser Ausloseent- 
. scheidung basiertes Ansteuern des Insassenschutzmittels . 

Es konnen die erste und zweite Teilstufe auch als eine ein'zige 
Stufe ausgelegt sein, welche die erfassten Groiien 7, 10, 11 und 
die von der Entscheidungsstuf e 3 ermittelte Ausloseentscheidung 
und/oder das ermittelte sicherheitskritische Fahrverhalten he- 
ranzieht . 

Wird von der Plausibilisierungsstuf e 4 die Ausloseentscheidung 
als plausibel eingestuft oder ist zumindest die ermittelte 
Plausibilitat grofi genug, so fiihrt dies zur Freigabe der Auslo- 
seentscheidung und zur Ansteuerung des Insassenschutzmittels 2. 
Die Ansteuerung kann direkt durch die Plausibilisierungsstuf e 4 
erfolgen. 

Alternativ hierzu wird von .der Plausibilisierungsstuf e 4 eine 
direkte Ansteuerung des Insassenschutzmittels 2 durch die Steu- 
ervorrichtung 1, insbesondere durch die Entscheidungsstuf e 3 o- 
der eine dafur vorgesehene Steuerstufe freigegeben. 
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DaimlerChrysler AG . Weller 

25.10.02 



Patentans p ruche 



1. Steuervorrichtung (1) fur ein Kraft fahrzeug zur praventiven 
• Ansteuerung eines Insassen- und/oder Partnerschutzmittels 
(2), umfassend eine 

- Entscheidungsstuf e (3) welche dann eine Ausloseentscheidung 
fur das Insassenschutzmittel (2) abgibt, wenn unter Heran- 
Ziehen von Fahrdynamikgrofien ein sicherheitskritisches Fahr- 
verhalten des Fahrzeugs ermittelt wird, und 

- eine Plausibilisierungsstuf e (4)' zur Plausibilisierung der 
Ausloseentscheidung, 

dadurch gekennzeichnet , dass 

die Plausibilisierungsstuf e (4) die Ausloseentscheidung als un- 
plausibel bewertet und das Ansteuern des Insassen- und/oder 
Partnerschutzmittels verhindert, falls eine Bewertung des zeit- 
lichen Verlaufs im Fahrzeug erfasster Groften (7, 10, 11) er- 
gibt, dass das sicherheitskritische Fahrverhalten innerhalb 
vorgebbarer Grenzen einem Wunschf ahrverhalten im Sinne eines 
willkiirlich und kontrolliert herbeigef uhrten Fahrverhaltens 
entspricht . 

2. Steuervorrichtung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dass 

die Plausibilisierungsstuf e (4) zur Plausibilisierung der Aus- 
loseentscheidung eine fur die Geschwindigkeit der Anderung des 
Fahrverhaltens des Fahrzeugs indikative GroJie heranzieht . 




3. Steuervorrichtung nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet , dass 

die Plausibilisierungsstufe (4) dann die Ausloseentscheidung 
als unplausibel bewertet und das Ansteuern des Insassenschutz- 
mittels (2) verhindert, wenn sich das Fahrverhalten des Fahr- 
zeugs nur langsam dem sicherheitskritischen Fahrverhalten ange- 
nahert hat. 

4. Steuervorrichtung nach Anspruch 3, 
dadurch .gekennzeichnet, dass 

die Plausibilisierungsstufe (4) dann die* Ausloseentscheidung 
als unplausibel bewertet und das Ansteuern des Insassenschutz- 
mittels (2) verhindert, wenn sich das Fahrverhalten des Fahr- 
zeugs innerhalb eines vorgebbaren Zeitraums nur mit einer un- 
terhalb eines vorgebbaren Schwellwerts liegenden Anderungsge- 
schwindigkeit verandert hat. 

5. Steuervorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, dass 

die Plausibilisierungsstufe (4) dann die Ausloseentscheidung 
als unplausibel bewertet und das Aristeuern des Insassenschutz- 
mittels (2) verhindert, wenn eine vorgebbare Anzahl von Wieder- 
holungen des gleichen sicherheitskritischen Fahrverhaltens in- 
nerhalb eines vorgebbaren Zeitrahmens stattfand. 

6. Steuervorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, dass 

die Plausibilisierungsstufe (4) nur dann die Ausloseentschei- 
dung als unplausibel bewertet und das Ansteuern des Insassen- 
schutzmittels (2) verhindert, wenn das sicherheitskritische 
Fahrverhalten einer vorgebbaren Sonderf ahrsituation entspricht. 

7. Steuervorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, dass 

das Insassenschutzmittel (2), insbesondere ein Gurtstraf f er, 
reversibel auslosbar ist. 
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8, Verfahren zur praventiven Ansteuerung eines Insassenschutz- 
mittels (2) in einem Kraf tf ahr zeug, insbesondere mit einer 
Steuervorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, 
wobei dann eine Ausloseentscheidung fur das Insassenschutz- 
mittel (2) abgegeben wird, wenn unter Heranziehen von Fahr- 
dynamikgrolien ein sicherheitskritisches Fahrverhalten des 
Fahrzeugs ermittelt wird, 

dadurch gekennzeichnet , dass 

die Ausloseentscheidung als unplausibel bewertet und das An- 
steuern des Insassenschutzmittels (2) verhindert wird, falls 
mittels einer Bewertung des zeitlichen Verlaufs im Fahrzeug er- 
fasster GroJJen darauf geschlossen wird, dass das kritische 
Fahrverhalten innerhalb vorgebbarer Grenzen einem Wunschfahr- 
verhalten im Sinne eines vom Fahrer willkurlich und kontrol- 
liert herbeigefuhrten Fahrverhalten entspricht. 
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Zusammenf as sun g 



Die Erfindung betrifft eine Steuervorrichtung zur praventiven 
Ansteuerung eines Insassen- und/oder Partnerschut zmittels in 
einem Kraf tf ahrzeug . Diese Steuervorrichtung umfasst eine Ent- 
scheidungsstuf e, welche dann eine Ausloseentscheidung fur das 
Insassenschutzmittel abgibt, wenn unter Heranziehen von Fahrdy- 
namikgrofien ein sicherheitskritisches Fahrverhalten des Fahr- 
zeugs ermittelt wird. Weiterhin umfasst die Steuervorrichtung 
eine Plausibilisierungsstuf e zur Plausibilisierung der Auslose- 
entscheidung. Diese Plausibilisierungsstuf e bewertet die Auslo- 
seentscheidung als unplausibel und verhindert das Ansteuern des 
Insassen- und/oder Partnerschut zmittels, falls eine Bewertung 
des zeitlichen Verlaufs im Fahrzeug erfasster Groiien, wie bei- 
spielsweise Lenkwinkel, Pedalbetatigung, Gierrate oder Querbe- 
schleunigung ergibt, dass das sicherheitskritische Fahrverhal- 
ten innerhalb vorgebbarer Grenzen einem Wunschf ahrverhalten 
entspricht. Als Wunschf ahrverhalten wird ein willkurlich und 
kontrolliert herbeigef uhrtes Fahrverhalten betrachtet. 
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